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DER SCHIFFAHRTSWEG 
VON SKfRINGSSAL/KAUPANG 
NACH HAITHABU 
IN DER FRÜHEN WIKINGERZEIT 
VoN UwE ScHNALL 
I 
Als Alfred der Große (848-899), seit 871 König von Wessex, innerhalb der Bemühungen um 
Belehrung seines Klerus und seines Volkes im letzten Jahrzehnt des 9. JahrhundertS die Histo­
riarum adversus Paganos libri Vll des spanischen Theologen und Historikers Paulus Orosius 
(ca. 390-nach 418), eines Augustin-Schülers, bearbeitete und ins Englische übersetzte oder 
übersetzen ließ!, überarbeitete er auch den dieser Weltgeschichte vorangestellten geographi­
schen Vorspann2. In dieser >>Geographie<< zeigt der König sich auf der Höhe des geographi­
schen Wissens seiner Zeit, und eingestreute wörtliche Berichte von befahrenen Fernhandels­
kaufleuten, die am Hofe weilten, offenbaren seine Arbeitsweise, sein Bemühen um die Samm­
lung aller erreichbaren aktuellen Informationen. Auf diese Weise sind uns die Berichte zweier 
Zeitgenossen Alfreds, des Nordnorwegers (Helgeländers) Ohthere (altnord. Öttarr)3 und des 
Engländers4 Wulfstän, über deren Reisen zwischen Haithabu und Weißem Meer einerseits 
und Haithabu und Truso bei Elbing andererseits überliefert worden5. Während Wulfstän von 
der Ostseefahrt von Haithabu nach Truso erzählt6, teilt Öttarr seine Kenntnisse von drei 
Fahrten mit, die er durchführte, zwei davon wahrscheinlich mehrmals: von einer Entdek­
kungsfahrt von Helgeland ins Weiße Meer, der ersten, von der wir Kunde haben und in deren 
Verlauf unseres Wissens also erstmals das Nordkap von einem Norweger umsegelt wurde7, die 
Fahrt zwischen Helgeland und Skfringssal (Kaupang)8 im Vestfold am Oslofjord und die Fahrt 
von dort nach Haithabu (Hedeby), dem Handelsplatz der Wikinger an einem Seitenarm der 
Schlei beim heutigen Schleswig9. Dieser letztere Fahrtbericht wird Gegenstand der folgenden 
Erörterung sein. 
Öttarr gehörte nach Auskunft des Textes zu den großen und wohlhabenden Männern seines 
Bezirkes. Er unternahm Entdeckungsfahrten, jagte Wale und Walrosse vor Nordnorwegen 
und betrieb Fernhandelsreisen, in deren Verlauf er offenbar auch König Alfred aufsuchte. Er 
beschreibt seine Fahrt von Skiringssal!Kaupang nach Haithabu folgendermaßen: 
7 of Seiringes heale he cwceo pcet he seglode on fif dagan to pcem porte pe mon hcet cet Hcep­
um; se stent betuh Winedum, 7 Seaxum, 7 Angle, 7 hyro in on Dene. Da he piderweard seglode 
fram Seiringes heale, pa wces him on pcet bcecbord Denamearc, 7 on pcet steorbord widsti! pry 
dagas; 7 pa, twegen dagas cer he to Hcejmm come, him wces on pcet steorbord Gotland, 7 Sillen­
de, 7 iglanda fela. On pcem landum eardodon Engle, cer hi hider on land coman. 7 hym wces oa 
twegen dagas an Ot:et bcecbord pa igland pe in Denemearce hyrao. 
»Und von Skfringssal, sagte er, segelte er in fünf Tagen zu dem Hafen, den man a:t Ha:pum 
( = Haithabu) nennt; das liegt zwischen den Wenden, den Sachsen und Angeln und gehört den 
Dänen. Als er von Skfringssal hierher segelte, da hatte er drei Tage lang an Backbord Däne­
mark, und an Steuerbord die offene See; und dann, zwei Tage bevor er nach Ha:pum kam, 
hatte er an Steuerbord Gotland, und Sillende, und viele Inseln. In diesem Lande wohnten die 
Angeln, bevor sie in dies Land ( = England) kamen. Und er hatte dann zwei Tage lang an 
Backbord die Inseln, die zu Dänemark gehören.<< 
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Dieser Bericht scheint auf den ersten Blick klare Angaben zu enthalten, die eine genaue Re­
konstruktion des Reiseweges gestatten sollten. Im Detail jedoch sind viele Aussagen interpre­
tationsbedürftig, so daß denn auch in der Forschung kontroverse Auffassungen darüber ent­
wickelt worden sind, welche Route Öttarr gesegelt sein könnte. 
Jede Interpretation hat von dem zitierten Text auszugehen; Parallelen liegen nicht vor und 
es sind auch in der Zukunft keine weiteren Quellenfunde zu erwarten. Wenn also wie im fol­
genden der Versuch gewagt werden soll, einer von mehreren Lösungsmöglichkeiten eine an Si­
cherheit grenzende Wahrscheinlichkeit zuzusprechen, so kann das nicht nur durch erneute 
Prüfung der bisher vorgelegten Argumente geschehen, sondern es müssen neue oder bisher zu 
wenig gewürdigte Gesichtspunkte hinzukommen, die zusammengenommen den Grad der 
Wahrscheinlichkeit erhöhen. Stringente Beweise können nach Lage der Dinge nicht vorgelegt 
werden. Im Verlauf der Darlegungen sollen Philologie, Nautik und Navigationsgeschichte Ar­
gumentationshilfen geben, wenn auch unterschiedlichen Gewichtes. 
li 
Voraussetzung für die folgenden Überlegungen ist die Annahme von relativ genau bestimmten 
SchiHahnsrouten auch schon für die frühe Wikingerzeit- und diese Annahme ist berechtigt. 
Bereits in den frühesten Fällen, in denen Schiffahmverbindungen im Norden nicht nur durch 
archäologisches Fundgut nachweisbar sind, sondern die Schiffahn selber greifbar wird, kön­
nen wir feststellen, daß die Fahrtrouten keineswegs beliebig von Ort zu Ort gewählt wurden, 
daß vielmehr der Verkehr sich auf verhältnismäßig genau begrenzten Seestraßen abwickelte. 
Das gilt in erster Linie und ganz selbstverständlich für jede küstenorientierte Schiffahrt, die ja 
für die terrestrische (landgebundene) Navigation identifizierbare markante Punkte an Land 
braucht - und das waren in der Frühzeit der Küstenschiffahn keine Seezeichen im heutigen 
Sinne, sondern Landmarken, also charakteristische Uferformationen, Berge, Gehölze und 
ähnliches10. Zu diesen natürlichen Seezeichen kamen im Laufe der Zeit andere Zeichen hinzu, 
seit der Bronzezeit zum Beispiel die großen Grabhügel am Meer11. Diese Zeichen wurden 
dann neben anderen Riebtmarken in Segelanweisungen in sinnvolle Zusammenhänge gebracht 
und tradiert, in schriftloser Zeit natürlich nur mündlich. Sie waren so nicht mehr nur Privat­
kenntnis des einzelnen Schiffers, sondern vergleichsweise verläßliche Grundlage einer ausge­
dehnten Schiffahrt: Die einzelnen Fahrten wurden auch für Fremde wiederholbar12. So bilde­
ten sich feste, auch heute vielfach noch fast lückenlos rekonstruierbare SchiHahnswege heraus, 
wie zum Beispiel an der norwegischen Küste der bevorzugte allgemeine Fahrweg innerhalb des 
Schärengürtels (jJj6oleio = Volksweg, innleio= Innenweg oder einfach leio = Weg genannt) 
und der weniger befahrene Außenweg (utleio), der außerhalb der Schären entlangführte13• 
Diese Praxis der Küstennavigation auf der Grundlage von Segelanweisungen14 ist von den 
Wikingern in die Hochseenavigation übertragen worden, so daß auch für deren Island-, Grän­
land- und Amerika(Vfnland)-Fahrten von Schiffahn auf Hochseestraßen gesprochen werden 
kann15. 
Das früheste Beispiel dafür, daß Berichte über Entdeckungsreisen sogleich zu einfachen 
Segelanweisungen führen konnten- wobei in der Frühzeit nicht streng zwischen Reisebericht 
einer Schiffsreise und Segelanweisung unterschieden werden kann - bietet für den europäi­
schen Norden die Erzählung Öttars von seiner Entdeckungsfahrt um das Nordkap herum ins 
Weiße Meer, die ebenfalls Alfred überliefert. Hier nennt Öttarr Entfernungen (in Zeitein­
heiten), Richtungsangaben (nach Verlaufsrichtungen der Küsten), Landschaftscharakteristika 
und weitere Einzelheiten geographischer, ethnographischer, biologischer und ökonomischer 
Natur. Ohne auf Einzelheiten dieser berühmten Routenbeschreibung weiter einzugehen16, sei 
hier nur hervorgehoben, daß dieser Bericht genügend Kennmarken der erwähnten Art enthält 
für jemanden, der etwa ebenfalls diese Fahrt unternehmen möchte. Der Bericht wird also zu 
einer Segelanweisung im allereinfachsten Sinn. 
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Im Vergleich zur Beschreibung der Weißmeerfahrt scheinen die Angaben über die Fahrt von 
Skiringssal nach Haithabu eher spärlich; es fehlen beispielsweise die geographischen Rich­
tungsangaben, die zu einer gerrauen Interpretation hilfreich sein könnten. Ich denke jedoch, 
daß die Angaben zu ihrer Zeit als hinreichend genau empfunden wurden sowohl für König Al­
fred als auch für ein gedachtes Lesepublikum, und das könnte darauf hindeuten, daß man sich 
hier in bekannterem Gefilde bewegte, von dem ein gewisses Maß an Vorwissen eher vorausge­
setzt werden konnte, als das bei dem neu entdeckten, sehr weit entfernten Nordland der Fall 
war. 
Es kommt aber noch ein entscheidendes Merkmal hinzu, das oft übersehen wird und auf das 
meines Wissens William C. Stokoe jr. erstmals deutlich hingewiesen hat: Öttarr gibt seine 
geographischen Hinweise nicht als wissenschaftlicher Geograph, sondern in erster Linie als 
weitbefahrener Seemann mit hervorragenden Kenntnissen der praktischen Seemannschaft; die 
Lage der Länder zueinander und die Abfolge ihrer Nennungen im Text stehen im Verhältnis 
zu einer von einem Schiff befahrenen Route17. Deshalb sind hier als Richtungsbezeichnungen 
steuerbord und backbord eingeführt statt des sonst in Alfreds Beschreibungen vorherrschen­
den geographischen Richtungssystems. Dasselbe gilt übrigens auch für die Reisewegbeschrei­
bung des Wulfstän. Nur bei der Schilderung der von Öttarr neu entdeckten Weißmeerroute 
tritt das geographische Richtungssystem zu dem seemännischen hinzu, offenbar um eine noch 
größere Genauigkeit zu erzielen. Diese besondere An der Routenbeschreibung gilt es bei der 
Interpretation des vorliegenden Textes zu berücksichtigen. 
III 
Öttarr nennt nun einige markante Merkmale der von ihm befahrenen Route: Anfangs- und 
Endpunkt sind bekannt, Skiringssal/Kaupang und Haithabu, ferner die Fahrtdauer von fünf 
Tagereisen, bei denen man von annähernd gleichen Etmalen ausgehen wird, und schließlich 
einige Länder oder Landschaften, an denen vorbeigesegelt wird. Die ersten drei Tage »hatte er 
an Backbord Dänemark und an Steuerbord die offene See< <; dabei handelt es sich um das Ska­
gerrak und auch das Kattegar an Steuerbord und die damals unter dänischem Einfluß stehen­
den Küsten von Bohuslän und Hailand an Backbord18• Danach hatte er auf den letzten zwei 
Fünftein des Weges an Steuerbord Jütland (Gotland), Sillende- dazu weiter unten- und viele 
Inseln, Stammlande der Angeln vor deren Auswanderung nach England. Und an Backbord 
waren die Inseln, die zu Dänemark gehören. An diesem ganzen Absatz ist sicher nur die 
Gleichsetzung Gotland = Jütland, nicht zu verwechseln mit der Ostseeinsel Gotland, die im 
Bericht des Wulfstän genannt wird19• Ohne eine Identifizierung der beiden verschiedenen ln­
selgruppen, die erwähnt werden, und vor a!Jem des Namens Sillende kann die genaue Route in 
diesem Bericht nur aus dem Text heraus nicht beschrieben werden. Nun scheiden sich aber ge­
rade an diesen Fragen die bisherigen Interpretationen in der Forschung. Im Mittelpunkt steht 
dabei das Problem der Zuordnung von Sillende. 
Die ältere Forschung war zu einem großen Teil der Meinung, Sillende sei mit Seeland gleich­
zusetzen, was auch nahezuliegen scheint20. 
Doch sind auch andere Lösungsvorschläge unterbreitet worden21, die Sillende auffassen als 
»Teil des Herzogtums Schleswig, Südland oder Schleiland<< , Schleswig, Sylt, >>Grenzland zu 
Deutschland<< , »Großes Landeigen<< , Holstein, »Südschleswiger Moor<< , Südjütland; diese Li­
ste ließe sich noch erheblich verlängern. Allen diesen Vorschlägen gemeinsam ist eine unsiche­
re Etymologie (woher stammt und was bedeutet sil- in diesem Zusammenhang; ist -Lende mit 
-land zu verknüpfen oder nicht) und eine Unsicherheit, welchem Land oder Landesteil dieser 
Name zukommt, obwohl die hier genannten alle auf ein Gebiet hindeuten, das nördlich der 
Eider in Südjütland liegt. 
Dies ist auch für Richard Ekblom Grundlage für seine ausführlichen Überlegungen zum 
Namen Sillende22. Er geht zunächst davon aus, daß das in Einhards Annalen23 und in der Vita 
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Hludovici imperatoris24 genannte Sinlendi, eine Landschaft irgendwo jenseits der Eider, mit 
Sillende identisch ist, geographisch und auch sprachlich : Die erste Silbe stamme aus igd.''· sem­
»groß, ausgedehnt<< , das im Westgermanischen zu sin-, im Nordgermanischen zu sT- geworden 
sei. Allerdings ist diese philologische Auflösung nicht ohne Schwierigkeiten, da ein altnord­
isches Silende und demnach ein altenglisches ''·Silende zu erwarten wäre. Entweder muß man 
bei altengl. Sillende dann eine wegen des Erzählers Öttarr unwahrscheinliche westgerm. Form 
Sinlendi mit Assimilation nl > ll als Grundlage annehmen, oder, wie Ekblom selbst zugibt25, 
einen Fehler bei der Übertragung ins Altenglische. 
Allerdings ist die Lokalisierung auch von Sinlendi nicht z�eifelsfrei, und auch Alfreds Angli­
sierungen fremder Namen sind nicht immer in allen Einzelheiten philologisch zufriedenstellend 
zu erklären26. 
Nun wird Sillende von Öttarr noch einmal erwähnt, und zwar direkt vor unserem Text in 
den Sätzen über Skiringssai!Kaupang. Es heißt dort, daß im Süden von Skiringssal eine große 
See ins Land hineingehe, die so breit sei, daß niemand hinübersehen könne. Auf der anderen 
Seite der See lägen Jütland und dann Sillende27. Das muß nun aber nicht heißen, daß Sillende 
südlich von Jütland liegt, sondern es kann, vor allem wenn man das weiter oben schon ge­
nannte Charakteristikum der Beschreibung von Seewegen aus beizieht, sich um ein Land han­
deln, das generell durch eine Fahrt von Skiringssal nach Süden zu erreichen ist, also beispiels­
weise auch wiederum Seeland. 
Philologisch ist diese Verknüpfung nicht weniger problematisch als Ekbloms Vorschlag. 
>>Seeland<< wird heute überwiegend als Zusammensetzung aus selr und dem für Inselnamen ty­
pischen Suffix -und gedeutet, also als "seehund-Insel<< 28, eine Auffassung, die auch wikinger­
zeitlich bezeugt ist beim Skalden Goj:>j:>ormr sindri in der Hakonardrapa. Die erhaltenen alt­
nord. Formen weisen aber ungebrochenen und gebrochenen Vokalismus auf: Seland, Selund, 
Sialand, siulunt, und diese letzte, aus dem Runenschwedischen stammende Form (Rökstein) 
zeigt, daß die Umdeutung zu "See-<< (Sj6land u.ä.) bereits im Mittelalter geschehen ist29. Der 
Frage der Etymologie des Wortes »Seeland<< soll jedoch hier nicht weiter nachgegangen werden, 
da sie nichts zur Lösung des Problems beiträgt, was mit Sillende gemeint sein kann. Es soll 
aber festgehalten werden, daß unter der Annahme einer leicht fehlerhaften Übertragung des 
altnord. Ortsnamens genauso gut von »Seeland<< ausgegangen werden kann wie von einem 
nicht überlieferten ''·Silende. Als zweiter Wortbestandteil dürfte dabei wohl mit ziemlicher Si­
cherheit eine Form mit anlautend 1-, also -Lende = land zugrunde liegen, und sei es auch nur 
aus einem sprachlichen Mißverständnis heraus. 
Es erscheint jedenfalls wenig befriedigend, daß Alfred, der so viele dänische Provinzen 
nennt, ausgerechnet Seeland vergessen haben sollte, das alte Zentrum dänischer königlicher 
Macht, zu Gunsten eines Teiles einer anderen Landschaft, über den schon bald nichts mehr 
bekannt ist30. Im übrigen kann auch Alfreds eigene Bemerkung, daß in diesem Lande die An­
geln wohnten, bevor sie nach England kamen, nichts zur Lösung dieser Frage beitragen. Die 
Aussage ist zu allgemein, und uns ist weder so exakt deutlich, wie genau Alfred die Angeln 
ethnisch versteht, noch kennen wir die Grenzen der anglischen Wohnsitze derart präzise, daß 
es erlaubt wäre, etwa die Inseln vor der südjütischen Küste auszuschließen31. 
Je nach der jeweilig bevorzugten Sillende-Hypothese sind nun die verschiedensten Routen 
entwickelt worden, die Öttarr auf seiner Fahrt genommen haben soll, und offenbar sind- wie 
oben angedeutet - philologische Argumente allein nicht in der Lage, eine Entscheidung zwi­
schen ihnen herbeizuführen32• Es handelt sich, zunächst vereinfacht gesagt, um drei verschie­
dene Routen: 
a) (Voraussetzung: Sillende ist Teil der jütischen Halbinsel) . 
Skiringssal/Kaupang- Skagerrak- Ostküste Jütlands von Skagen an- Großer Belt/Kleiner 
Belt - Haithabu. 
Die »vielen Inseln an Steuerbord<< wären dann, von Nord nach Süd, Hjelm, Vejr0, Sams0, 
Endelave, Brands0, Bäg0, Ar0 und eventuell Als, die Inseln an Backbord das übrige dänische 
Archipel. Fünen läge je nach dem durchfahrenen Belt an Backbord oder Steuerbord33. 
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b) (Voraussetzung: Sillende ist Teil der jütischen Halbinsel) 
Sklringssal!Kaupang - unter der heute schwedischen Küste entlang - Nordküste Seelands 
und evtl. Fünens - Großer Belt/Kleiner Belt- Haithabu. 
Dabei ist die Verteilung der Inseln wie bei a) zu denken34. 
c) (Voraussetzung: Sillende ist Seeland) 
Skiringssal!Kaupang- unter der heute schwedischen Küste entlang- CDresund-durch die 
süddänische Inselwelt- Haithabu. Bei dieser Route liegen an Steuerbord außer den kleinen 
Inseln auch Seeland und Fünen, an Backbord wohl M0n, Falster, Lolland35. 
IV 
Vor einer weiteren Wertung dieser drei Lösungsmöglichkeiten soll ein Blick auf die Fahrwas­
serverhältnisse geworfen werden, mit denen jeweils zu rechnen gewesen wäre. 
Die Wikingerschiffe schon des 9. Jahrhunderts waren nach Auskunft zum Beispiel der Fun­
de von Gokstad, Oseberg und Tune36 und nach Erprobungsfahrten mit originalgetreuen 
Nachbauten gute und schnelle Segler, wobei in diesem Zusammenhang vernachlässigt werden 
darf, daß es sich bei den genannten Schiffen wohl um Kriegsfahrzeuge handelt, die schlank ge­
baut und für eine Rudermannschaft vorgesehen waren, während die Handelsfahrzeuge, die 
wir erst seit den Funden aus dem Roskildefjord genauer kennen37, völliger geformt waren, als 
Hauptantrieb das Segel hatten und nur zur Not gerudert werden konnten; die Besatzungsstär­
ke war für ständiges Rudern zu klein38. Die Tiefgänge der Schiffe waren- selbst bei voller La­
dung - recht gering39 und gestatteten ein Befahren von verhältnismäßig flachen Gewässern, 
was schon wegen der Art des Landens- nach Möglichkeit Auflaufen auf flachen Strand- nötig 
war. 
>>Das Kattegar ... wird von den Inseln Läsö, Anholt und Hesselö in ein westlich flacheres 
und in ein östlich tieferes Fahrwasser getrennt.«40 Vor der gesamten jütischen Kattegarküste 
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Die Gewässer um Sjadlands Rev. (Ausschnitt aus der Karte Nr. 1134 des OKM, 1912/42) 
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ist die Wassertiefe sehr gering, die 10m-Linie ist erst ca. 10 sm vor der Küste erreicht. Schon 
die ältesten erhaltenen Segelanweisungen späterer Jahrhunderte haben für dieses Revier eine 
Fülle von Warnungen vor den vielen Flachs und Gründen41; die Navigation vor Ostjütland ist 
also schwierig und gefährlich. Wesentlich unproblematischer als Fahrwasser ist der östliche 
Teil des Kattegats unter der heute schwedischen Küste und auch der nördliche Teil des Sun­
des42. An der schwedischen Küste besteht bis etwa zur Höhe von Göreborg die Möglichkeit, 
das Binnenfahrwasser zwischen Schären und Festland zu benutzen. Diese Route ist vor den 
vorherrschend westlichen Winden (mit der Gefahr einer langen Legerwallküste) weitgehend 
geschützt und entspricht vollkommen den in Norwegen bevorzugten Fahrwassern. Die Be­
merkung über die »offene See an Steuerbord<< widerspricht dem nicht: Man sieht die offene See 
immer wieder zwischen den Schären, und im übrigen wird auch in altnordischen Quellen die 
Fahrt auf dem oben erwähnten »lnnenweg<< zwischen Schären und Festland so bezeichnet, als 
sei Land nur auf der Festlandseite. Die südliche Begrenzung des Kattegats wird in der Haupt­
sache durch die Nordküste Seelands gebildet. Ihr vorgelagert ist ein aus mehreren Gründen 
außerordentlich problematisches Fahrwasser mit vielen Untiefen, von denen das vom Nord­
westzipfel Sj;rllands Odde weit in See hinauslaufende Sj;rllands Rev noch heute selbst für klei­
ne Fahrzeuge besonders gefährlich ist43. Es hätte demnach bei der von Ekblom vorgeschlage­
nen Route weiträumig umfahren werden müssen. Doch nicht die Untiefen allein stellen die 
Schiffahn in diesem Revier vor Probleme, sondern auch die hafenlose Küste, die Strömungs­
verhältnisse, die Gefahr, bei widrigen Winden vor einer langen Leeküste zu stehen44. 
Für die Fahrt weiter nach Süden besteht die Möglichkeit der Durchfahrt durch den Kleinen 
Belt, den Großen Belt oder den Sund. Von der Befahrbarkeit her verbietet sich für ein Wikin­
gerschiff keine der drei Durchfahrten. In allen dreien steht oft ein starker Strom, allerdings in 
wechselnden Richtungen, der je nach den Wasserständen der Ostsee und den Windverhältnis­
sen bis zu 5 Kn erreichen kann45. Gegen solch starken Strom kann man nur noch bei günstigen 
Winden ansegeln. Nach dem Durchfahren des Kleinen Belts konnte man entweder östlich um 
Als herum oder durch den Als-Fjord zwischen der Insel und dem Festland zur Schleimündung 
gelangen. Führte die Route durch den Großen Belt, boten sich für die Weiterfahrt zwei Mög­
lichkeiten an, durch den Si0-Sund zwischen Fünen und Tasinge im Westen und Langeland im 
Osten, wobei man A:.r0 entweder östlich oder westlich umsegeln konnte, oder durch den 
Langeland-Belt zwischen Langeland und Lolland hindurch. 
Wählte man den <Z>resund als Durchfahrt, konnte man entweder südlich um M0n, Falster 
und Lolland herumfahren oder aber den Weg zwischen Seeland und den Inseln steuern und 
dann den Langeland-Belt durchfahren. Dies heute fast bedeutungslose Fahrwasser südlich von 
Seeland ist besonders zwischen Seeland und M0n eng und flach, hatte aber überall genügend 
Tiefe für Wikingerschiffe. Die unmittelbare Landnähe mit vielen Landmarken erleichterte die 
�altlrr6o. 
l\ulbcn. 
Frühe Vertonungen von Kullen und Falsterbo. (Aus: L. Benedicht: 5@kartet offuer (/)ster oc 
VesterS@en. 1568) 
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Wegfindung. Bei der Sunddurchfahrt mußte man sich klar halten u.a. von den Untiefen bei 
der Insel Sahholmen (zwischen Kopenhagen und Malmö) und vor allem dem weit ins Wasser 
sich erstreckenden Falsterbo-Riff46; das konnte geschehen, indem man sich an der seeländi­
schen Seite des Sundes orientierte. 
V 
Kehren wir nun zu den oben genannten möglichen Fahrtrouten Öttars zurück. 
Gegen eine Route Skiringssal!Kaupang- Skagen - Ostküste Jütlands- Belte - Haithabu 
sprechen verschiedene Gründe: Sie kann weder in Einklang gebracht werden mit der Bemer­
kung Öttars, er habe von fünf Reisetagen drei Tage lang an Steuerbord die offene See gehabt, 
denn die Distanz Kaupang-Skagen ist sehr viel kürzer als der Rest der Strecke, noch mit der 
über die vielen an Steuerbord liegenden Inseln. Ein ebenso gewichtiges Argument gegen eine 
solche Annahme aber ist, daß sie Grundtatsachen wikingischer Seefahrt völlig verkennt. Die 
Schiffahn der Wikingerzeit war in erster Linie Küstenschiffahn, der Seefahrer jener Zeit navi­
gierte so lange wie eben möglich in Landsicht, selbst wenn sich auf diese Weise längere Reise­
wege ergeben sollten als bei einer direkten überfahrt ohne Landsicht47. Hinzu kommt die 
Gefährlichkeit einer Navigation vor der jütischen Ostküste gegenüber einer verhältnismäßig 
problemlosen Fahrt vor der heute schwedischen Küste. 
Diese Beschreibung der Fahrtroute Öttars ist also falsch. Wir dürfen davon ausgehen, daß 
der erste Teil der Reise, wie die Lösungen b) und c) angeben, von Kaupang aus an die Ostseite des 
Oslofjords führte und von da unter der schwedischen Küste bis nördlich der Einsegelung in den 
<Dresund. Die »offene See« an Steuerbord sind mit Sicherheit Skagerrak und Kattegat. 
Der von Ekblom unterbreitete Vorschlag b) geht davon aus, daß Öttarr seinen Kurs etwa auf 
der Höhe von Kullen so geändert habe, daß er nördlich Seelands und Fünens entlangführte 
und dann durch den Kleinen Belt (die Durchfahrt durch den Großen Belt betrachte ich als Va­
riante, die hier mitdiskutiert werden soll). Ekblom kann diese Route mit dem Text in Überein­
stimmung bringen, muß allerdings davon ausgehen, daß erstens Sillende ein Teil der jütischen 
Halbinsel ist- was bezweifelt werden darf; daß zweitens das »Dänemark« des Textes, das drei 
Tage lang an Backbord lag, Seeland mit einschließt- und in der Tat rechnet er damit, daß 
Öttarr Seeland als mit Schonen verbunden glaubte(!)48; daß drittens schließlich mit den vielen 
Inseln nur die oben genannten kleinen Inseln gemeint seien. Nicht genügend berücksichtigt hat 
Ekblom dabei Fragen der praktischen Seemannschaft. Ein Kurs nördlich von Seeland empfahl 
sich aus den oben genannten Gründen nicht, wenn es nicht unbedingt nötig war. Und Fragen 
der Sicherheit des Schiffes waren für den Handelsmann, der einen großen Teil seines Vermö­
gens darauf transportierte, auch zur Wikingerzeit nicht zweitrangig. Im Gegensatz dazu 
waren eventuell geringfügige Zeiteinsparungen durch Fahrten durch die Belte von wenig 
Gewicht, denn ein Kaufmann wie Öttarr konnte eine Reise von seiner Heimat Helgeland nach 
Haithabu und zurück, für die er günstigstenfalls 2112 Monate reine Fahrzeit brauchte, sowieso 
nicht öfter als einmal im Jahr durchführen49. Mir scheint diese Fahrtroute zwar möglich, sie 
ergibt sich aber nicht zwanglos, kommt ohne gewagte Annahmen nicht aus. 
Insgesamt gesehen halte ich die Gründe, die für die Lösungsmöglichkeit c) sprechen, für 
wesentlich stärker: Der Kurs wurde demnach nicht nördlich des <Dresundes geändert, sondern 
Öttarr fuhr durch den Sund. Hatte ihn bis dahin die heute schwedische Küste an Backbord ge­
leitet, so jetzt die seeländische an Steuerbord. Sillende wird demgemäß hier als »Seeland<< auf­
gefaßt, so daß dieses alte Zentrum dänischer Macht und Politik genauso in Alfreds Text ge­
nannt erscheint wie andere dänische Provinzen. Auf diese Weise ist von Skiringssal an unun­
terbrochen Küstenfahrt oder die auch aus Norwegen bekannte und bevorzugte Fahrt zwi­
schen den Inseln möglich, wenn man- wie der Text mit seinen Bemerkungen über die Inseln 
an Backbord, die zu Dänemark gehören, nahelegt- zwischen Seeland und M0n, Falster und 
Leiland hindurchsegelte. Auch mit der überlieferten Einteilung in fünf Tagereisen ist diese 
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Der vermutliche Schiffahrtsweg zwischen Skiringssal!Kaupang und Haithabu in der frühen 
Wikingerzeit. (Zeichnung Breden, DSM) 
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Route problemlos zu vereinbaren: drei Tagereisen bis zur Einsegelung in den 0resund (wobei 
die Überquerung des Oslofjords sicherlich auf östlicherem Kurs geschah, als Ekblom an­
nimmt), zwei Tagereisen durch den Sund und die Inselwelt. Diese Route scheint mir nicht nur 
zwanglos mit dem vorliegenden Text vereinbar, sondern sie wird auch durch alles, was wir 
sonst von wikingerzeitlicher Seemannschaft wissen, nahegelegt50. 
Hinzu kommt noch folgender Sachverhalt: Der Runenstein von Stenkumla (Godand) aus 
der ersten Hälfte des li. Jahrhunderts sagt von einem Verstorbenen, daß er »südwärts mit Fel­
len handelte. Und er starb bei Ulvshale« 51 Ulvshale ist der nördlichste Punkt der Insel M0n, 
so daß aus dieser Angabe eine Route von Gorland wohl durch den Kalmarsund, an der schwe­
dischen Südküste entlang, dann zwischen Seeland und M0n hindurch und weiter wie bei Ött­
arr nach Haithabu sich ergeben kann; denn auf Haithabu muß sich das »südwärts<< hier bezie­
hen, weil Ulvshale an der kürzesten Route von Südschweden zur Schlei liegt und weitab von 
Routen zu anderen südlichen Handelsorten wie Lübecker Bucht, Oldenburg, Wollin usw.52 
So liefen hier auf Öttars letzter Wegstrecke zwei Routen zusammen, die wichtige Handels­
plätze verbanden, Haithabu-Skfringssal!Kaupang und Haithabu-Birka bzw. Godand. Bei der 
schon erwähnten Bevorzugung fester Routen, die durch häufiges Befahren und damit verbun­
dener stärkerer Tradierung von Segelanweisungen auch weiter bekannt wurden, scheint mir in 
dieser Verbindung ein weiteres starkes Argument für die <Z>resund-Route Öttars zu liegen. 
VI  
Die von Öttarr beschriebene Route von Skiringssal!Kaupang nach Haithabu stellt sich nun 
folgendermaßen dar: 
Von Skfringssal!Kaupang nahe dem heutigen Larvik aus wurde der Oslofjord überquert, 
möglicherweise in leichtem nördlichem Bogen, um die Küste nicht aus den Augen zu verlie­
ren. Dann folgte Öttarr der westschwedischen Schärenküste vor Bohuslän und Hailand bis et­
wa zur Höhe von Kullen/Mölle, der Einsegelung in den Sund. Bis hierher hatte er drei Tage­
reisen zurückzulegen. Dann segelte er in den 0resund ein53, wobei die wegweisende Küste 
von Backbord nach Steuerbord wechselte: Er orientierte sich nun an Seelands Ostküste und 
hatte so Jütland und Seeland und viele Inseln an Steuerbord. Von der Fakse-Bucht vor Süd­
Seeland steuerte er bei Ulvshale in die Durchfahrt zwischen Seeland und M0n ein, die Stege­
Bucht, den Ulvsund, hatte dann im Storstr0mmen Falster an Backbord und schließlich im 
Smalandsfarvandet Fem0, Fej0, Ask0, Skal0, Räg0 und Lolland an Backbord, eventuell auch 
Vejr0, und an Steuerbord Knudshoved. Dann durchfuhr er den Langeland-Be!t und steuerte 
südlich von h".r0 zur Schleimündung, oder er benutzte den Si0-Sund zwischen Langeland und 
Fünen und fuhr dann entweder südlich oder nördlich um h".r0 herum nach Haithabu. Berück­
sichtigt man die stark auf Landmarken bezogene Navigationspraxis der Wikingerzeit und be­
zieht die Wassertiefen, die Strömungs- und Windverhältnisse (Windschutz durch Land) mit in 
die Überlegung ein, so spricht vieles für die folgende Route ab Vordingborg (Beginn des Smä­
landsfarvandet): Knudshoved bis Knudshoved Odde an Steuerbord, Om0 und Agers0 an 
Steuerbord, Nordspitze von Langeland an Backbord, durch den Si0-Sund mit Langeland an 
Backbord und Fünen an Steuerbord, durch den Svendborg-Sund, Avernaks0 an Backbord 
(oder an Steuerbord), Skjoldnres, die Nordspitze von .!Er0, an Backbord und dann mit SSW­
Kurs in die Schleimündung, wobei die Südostspitze von Alsen, GI. P0l, schon ab Skjoldn;rs 
an Steuerbord sichtbar ist. 
So stellt sich das, was auf den ersten Blick wie ein einfacher Bericht einer einzelnen Reise 
scheinen konnte, als Beschreibung eines festen Teils jener weitläufigen Handelswege über See 
dar, die den Grund legten für den wirtschaftlichen Reichtum des Nordens zur Wikingerzeit 
und letzdich für dessen kulturelle Einbindung in das übrige Europa. 
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Anmerkungen: 
I Hrsgg. von Henry Sweet: King Alfred's Orosius. Part I. Old English Text and Latin Original. 
( = Early English Text Society, O.S. 79). London 1883. - Ich folge hier in der Datierung der heute 
gängigen Meinung, vgl. u.a. Frank M. Stenton: Anglo-Saxon England. Oxford 21947, S.269; Kemp 
Malone: A Literary History of England. (Ed. A.C. Baugh). VoLl. New York 1948, S.98. - Im übri­
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daß ich im folgenden Literatur nur in Auswahl angeben kann. Eine vollständige Obersicht der Litera­
tur der letzten Jahre gibt die jährlich erscheinende Bibliographie in »Anglo-Saxon England«. - Die 
zeitliche Stellung der Orosius-Obersetzung innerhalb der Schriften Alfreds ist in diesem Zusammen­
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zungswerk; vgl. dazu u.a. ]osef Raith: Untersuchungen zum englischen Aspekt. I. Grundsätzliches­
Altenglisch. München 1951, S.60f; H.R. Loyn: Alfred the Great. London 1967; Elizabeth M. Lig­
gins: The Autorship of the Old English Orosius. In: Anglia 88, 1970, S.289-322; Janet M. Bately: 
King Alfred and the Translation of Orosius. In: ebd., S.433--460; Audrey Meaney: King Alfred and 
his Secretariat. In: Parergon ll, 1975, S.l6--24. 
2 Orosius: Hist adv. Pag. In: MPL 31, 1846, Sp. 663-1174. Die geogr. Einleitung ist Lib.l, cap. 11 
(= Sp.672--697). - Zu Alfreds »Geographie« sind zahlreiche Untersuchungen veröffentlicht worden, 
wobei neben anderem Fragen nach den Quellen, besonders im osteuropäischen Bereich, nach den 
Völkernamen, den zugrundeliegenden geographischen Systemen usw. im Vordergrund stehen. Auch 
hier können nur die genannt werden, die einen direkten Bezug zu den hier behandelten Abschnitten 
haben. Vgl. Anm. I. 
3 Ohthere sa:de pa:t sio scir hatte Halgoland pe he on bude. (Ed. Sweet, S.19). - Vermutlich wohnte 
Öttarr in Höhe des Lofot am Malangenfjord, vgl. Alexander Bugge: Skibsfarten fra de xldste tider til 
omkring aar 1600. In: Jacob S. Warm-Müller: Den Norske Sj0fans Historie. Bd.1. Kristiania 1923, 
S.54ff; Eva G.R. Taylor: The Haven-Finding Art. London 21958, S.84f. 
4 Nach William A. Craigie: The Nationality of King Alfred's Wulfstan. In: Journal of English and Ger­
manie Philology 24, 1925, S.396f. -Allerdings ist diese Zuordnung gelegentlich bestritten worden, 
vgl. z.B. Gustav Hübener: König Alfred und Osteuropa. In: Englische Studien 60, 1295/26, S.37-57, 
bes. S.45 (Wulfstän ist Däne; so auch Douglas Woudraff: The Life and Time of Alfred the Great. Lon­
don 1974, S.l51; für einen Sachsen hielt ihn Walther Vogel: Geschichte der dt. Seeschiffahrt. Berlin 
1915, S.l50). 
5 Ed. Sweet, S.l7-21. 
6 Vgl. dazu Uwe Schnall: Bemerkungen zur Navigation auf Koggen. In: Jahrbuch der Wirrheit zu Bre­
men 21, 1977, S.l37-148, bes. S.142ff. 
7 Ed. Sweet, S.l7 - Vgl. dazu Uwe Schnall: Navigation der Wikinger.(= Schriften des DSM 6). Olden­
burg 1975, S.64ff (mit ausführlichen Literaturangaben); ferner Kemp Malone: King Alfred's Nonh. 
In: Speculum 5, 1930, S.139-167; Sverre Steen: Ferd og Fest. Oslo 21942, S. 149ff; Alan Binns: Ohthe­
re's Northern Voyage. (= Ohtheriana VI). In: English and Germanie Studies 7, 1961, S.43-52; Reidar 
Djupedal: Hal0ygen Ottars ferd til Bjarmeland og England. In: Hal0yglaget I, 1969, S.ll3-121; Rene 
Derolez: The Grientation System in Old English Orosius. In: England Before the Conquest. (= Fs. 
Dorothy Whitelock). London 1971, S.253-268; Alan Binns: Viking Voyagers. London 1980, S.35ff. 
8 Ed. Sweet, S.l9. - Kaupang/Skiringssal lag in der Nähe des heutigen Larvik. Es wurde erst seit den 
1950er Jahren erforscht: Charlotte Blindheim og R.L. Tollnes: Kaupang. Vikingenes handelsplass. 
Oslo 1972. Es bot in der Wikingerzeit geradezu ideale Bedingungen für einen geschützten und leicht 
zu verteidigenden Handels- und Hafenplatz. Vgl. Benil Almgren u.a.: Die Wikinger. Essen 1968, 
S.47ff. 
9 Ed. Sweet, S.19. - Zu Haithabu vgl. vor allem Herben Jankuhn: Haithabu. Ein Handelsplatz der Wi­
kingerzeit. Neumünster 1956; ferner ders.: Typen und Funktionen vor- und frühwikingerzeitlicher 
Handelsplätze im Ostseegebiet. ( = Sitzungsberichte der Osterr. Akademie d. Wissenschaften, phil.­
hist. Klasse 273, Abh. 5). Wien 1971. 
10 Vgl. dazu Roald Morcken: Europas eldste sj0merker? In: Sj0fanshistorisk Arbok 1969, S.7--48, bes. 
S.7ff; Uwe Schnall: Navigation der Wikinger, S.57ff. 
II Claes Krantz: Bonsaldersröserna som sjömerkcn. ln: Göreborgs och Bohusläns Fornminnesförenings 
Tidskrift 1940, S.l-29. 
12 Vgl. dazu Erik Wilhelm Dahlgren: Sailing-Directions for the Nonhern Seas. In: A.E. Nordenskiöld: 
Periplus. Stockholm 1889 (Reprint New York 1961), S.IO lff; Hjalmar Falk: Altnordisches Seewesen. 
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sein soll, ist kaum einzusehen. 
25 R. Ekblom: Ohthere's Voyage from Skiringssal to Hedeby, S.180, Anm.2. 
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